Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 17 minutos) 


-Agradecemos la visita del señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y de sus asesores, la ingeniera Graciela De León, el 
Subsecretario doctor Juan Luis Aguerre y el ingeniero Loureiro, Presidente de la Administración Nacional de Puertos. Antes de 
iniciar la sesión queremos explicarles que por razones de fuerza mayor, independientes de la voluntad de esta Comisión, sólo 
podremos sesionar hasta la hora 15 porque el Senado, a última hora de anoche, resolvió que se convocara a esa hora y no a las 16 
horas, como estaba previsto. Por esta razón el tiempo quizás sea escaso para considerar el tema que nos ocupa que es el dragado 
del Río Uruguay. 


SEÑORA POU.- Me gustaría recordar que en la última sesión de la Comisión de Transporte y Obras Públicas recibimos a la 
Comisión de Puertos de la Junta Departamental de Río Negro, integrada por todos los partidos que están representados en el 
departamento, quienes plantearon su preocupación sobre el dragado del Río Uruguay y la Hidrovía. En esa oportunidad, también 
concurrieron algunos Senadores y Diputados que están relacionados con dicho departamento. Supongo que el señor Ministro 
recibió la versión taquigráfica y por lo tanto estará al tanto de las inquietudes planteadas, de las referencias a la CARU, del tema 
del proyecto de financiación por FONDPLATA y de algunas fechas que se manejaron, creo que con acierto. 


Es por esa razón que queremos escuchar al señor Ministro ya que los Senadores que estuvimos presentes esa tarde nos hicimos 
eco de una preocupación esencial de estos compatriotas de Río Negro. 


SEÑOR MINISTRO..- De la versión taquigráfica surge que el tema que le interesaba a la Junta Departamental de Río Negro es el 
del Río Uruguay que se puede definir entre Salto y Nueva Palmira. Lo que se plantea es un anhelo de muchos años que se ha 
canalizado a través de distintos procedimientos y se aspira a superar algo que la naturaleza ha puesto como un impedimento para 
determinados tipos de buques. 


Todos los ríos tienen cerca de su desembocadura las mayores profundidades y, a medida que uno los va remontando, se encuentra 
con menores profundidades. Eso ocurre en el Río Uruguay y también en el Paraná y el Paraguay. 


En el tema del Río Uruguay, el primer hito importante fue lograr que Nueva Palmira tuviera 32 pies de calado. En Nueva Palmira, 
por ser la interfase fluviomarítima, converge toda la cuenca del Plata, tanto el sistema Paraguay - Paraná como el Río Uruguay. Ese 
elemento fue una apuesta importante dotado de mucha confianza en el futuro. Si uno miraba exclusivamente la racionalidad 
económica, en el momento de tomar la decisión no tenía por lo menos toda la que hoy tiene. Eso fue permitiendo un desarrollo 
significativo de Nueva Palmira como Puerto y, tal vez no se desarrolló más, porque a lo largo de todos esos años hubo una 
depresión de precios general en el mercado internacional de los productos que mueve Nueva Palmira y, particularmente, en la 
producción de granos que drena por el sistema Paraguay - Paraná. 


La tonificación de los precios hoy determina que la demanda haya ido avanzando y que se hayan agregado cargas nuevas como 
las vinculadas a la forestación y también otras que tenían dificultad para poder competir porque requerían largos fletes. Tal era el 
caso de cargas minerales provenientes de Bolivia o de la zona del Matto Grosso, que tenían que recorrer por el sistema fluvial más 
de dos mil kilómetros y eso los hacía salir del mercado por los precios que se cobraban en los fletes de barcazas. Ese era un 
mercado que se regía como un mercado residual de transporte por tierra. Cuando se empezaba a completar la capacidad instalada 
de transporte terrestre, tanto ferroviario como por camión, por ejemplo en Brasil, funcionaba el mercado de las barcazas. Estas 
cobraban el costo de oportunidad y no tenían tarifas que reflejaran los costos reales de la barcaza que, prácticamente, era tan cara 
como el camión y, por lo tanto, no encontraba un mercado de desarrollo importante. Hace unos ocho años empezó a aparecer una 
fuerte competencia dentro del sistema. Se multiplicó la flota gracias al sector privado -no fueron los Estados los que hicieron el 
mayor aporte en este tema- y algo que movía 1:000.000 de toneladas comenzó a mover 10:000.000 de toneladas. 


Así comenzó a haber una oferta significativa con varias empresas armadoras que, a su vez, desarrollaron la flota de barcazas del 
Río Paraná. Hoy ese flete de una tonelada de soja, que sale de Bolivia o el Mato Grosso con dirección al Puerto atlántico de Brasil, 
está en alrededor de U$S 80. Pensemos en la importancia que tienen esos U$S 80 en un producto que hoy, con un buen precio, 
vale U$S 200 -cuando tenía menor precio era todavía mucho más importante la incidencia del flete- contra un flete fluvial que en 
este momento se ubica en los U$S 12. O sea que la ganancia de competitividad a lo largo de estos años ha sido realmente 
importante con precios deprimidos; hoy se vuelve un elemento de estímulo con el desarrollo de la frontera agrícola que, 
seguramente, va a ser algo muy impactante. 


A su vez, en el corto plazo más reciente -es otro elemento que está favoreciendo la participación de Nueva Palmira como Puerto- 
están las detracciones que el Gobierno argentino ha impuesto a las exportaciones de productos que se producen o procesan en 
ese país. De la misma forma en que se han determinado fenómenos de movilización de productores de origen argentino que hoy 
en día están arrendando y comprando campos en la zona litoral para producir agricultura en un país donde no se les cobra el 20% 
de impuestos a sus exportaciones, la actividad portuaria está encontrando otras oportunidades que dos o tres años atrás estaban 
reservadas para los Puertos de Rosario, como por ejemplo el San Lorenzo y San Martín, en donde se hacían las operaciones de 
trasbordo y se instalaban las industrias de transformación de soja en aceite. Hoy, dentro de las iniciativas que se han dado a 
conocer por la prensa, tenemos en el Puerto de Nueva Palmira dos terminales portuarias nuevas: una orientada a la carga en 
general y el manejo de madera, y la otra orientada al servicio de los granos. Además, tenemos proyectos de ampliación de la 
capacidad de silos de la Corporación Navíos que está aumentando su capacidad. En definitiva, Nueva Palmira es -me detengo en 
este concepto- el centro neurálgico que tenemos en el sistema. 


A partir de ahí, si vamos recorriendo el río hacia el norte, el primer lugar significativo desde el punto de vista portuario es Fray 
Bentos y la próxima terminal a inaugurarse, M'Bopicuá, en donde el río tiene naturalmente cuatro pasos que plantean problemas de 
limitaciones. El río es profundo, tiene en muchos lugares profundidades naturales, pero esos pasos son evidentemente 


estrangulaciones que determinan lo que se llaman limitantes de la navegación, que son las que hoy hacen que el río tenga 
posibilidad de alrededor de 21 pies de calado de navegación; al cero un par de pies menos. Esa diferencia de 21 a 32 pies, que es 
lo que tiene Nueva Palmira, es el primer tramo. 


¿Qué se ha planteado en este primer tramo? La aspiración es llegar a mayores profundidades, es decir, más de 21 pies; 
concretamente, pensamos en la posibilidad de manejarnos con 23, 25 y hasta 28 pies de calado, que van aproximándose a los 32. 
Allí hay un tema de costos de dragado de apertura del canal y, a su vez, hay otro tema importante, que es el dragado de 
mantenimiento de ese canal. 


A diferencia de lo que pasa cuando construye un muelle de hormigón que queda, si la proyección de mercado no es la que uno 
puede hacer hoy sobre la base de ciertas hipótesis, el único problema que tiene una obra de ese tipo es que encuentra su horizonte 
de justificación o de rentabilidad más lejos en el tiempo; sin embargo, en el caso de la obra de dragado no es así. 


Por ejemplo, si yo drago pero no utilizo la obra, la pierdo. Por lo tanto, lo que hay que hacer en cualquier obra de dragado que uno 
se plantee es ponderar la inversión que se va a realizar, el uso que va a tener para, de esa forma, ir tomando la decisión en la 
medida en que ese mercado nos va mostrando que la obra realmente se justifica. 


Siempre hemos dicho -así lo hemos hecho en esta Comisión, no sé si en esta Legislatura o en la anterior- que nuestro punto de 
vista era el de tomar en cuenta el transporte que usa los calados superiores, porque el que utiliza los calados inferiores a las 
profundidades naturales del río no debería ser sujeto pasivo de cobro más que -en todo caso- por las tasas de valizamiento. 
Entonces, sería razonable que quienes usan las grandes profundidades pagaran por ellas. 


En este caso habría que hacer una ecuación económica para ver si lo que pagarían por ese concepto es equivalente a lo que 
significaría la operación de salir con menos carga del Puerto de Fray Bentos y completarla en Nueva Palmira o en Montevideo, a 
los efectos de poder aprovechar la bodega del barco que se va al destino de ultramar. Si nosotros comparamos una determinada 
cantidad de metros cúbicos a dragar y a mantener, la inversión que se va realizar, así como los costos de mantenimiento que hay 
que hacer, con las toneladas que se mueven, ello nos permite inferir cuál es el umbral de tonelaje en el que se justificaría la 
realización de esa inversión. Insisto con el concepto de que cuando uno entiende que ella se justifica, debe disponer su acción, 
porque hacerlo de antemano implica facilitar a la naturaleza, que rápidamente vuelve a rellenar los canales. 


Ese es el concepto que nosotros hemos manejado para este tramo, para el siguiente entre Fray Bentos y Paysandú y, con menor 
detalle y profundidad, para el tramo de Paysandú a Salto, en virtud de que allí hay problemas bastante mayores y no existe ningún 
tipo de navegación. Con respecto a esto, hace un año o un año y medio se hizo una prueba experimental en situaciones de 
extraordinaria creciente del Río Uruguay, que permitió verificar que efectivamente el Puerto de Salto algún sentido tenía cuando 
había agua. Esta es una posibilidad que está allí latente, pero con algunas restricciones porque, en la medida en que haya que 
superar el Salto Chico, los tres metros de profundidad son complicados. Además, el hecho de superar el Salto Chico, ya sea con 
las obras de los canales de derivación, los de navegación de Salto Grande, o por el derrocado para generar un paso, realmente 
implica obras sumamente costosas y ambientalmente bastante cuestionables. 


Entonces, el primer tramo comprende Nueva Palmira - Fray Bentos. Aquí es donde estamos, diría, "orejeando la baraja" para 
analizar cuál es la situación. La historia nos ha demostrado -y aclaro que este tema me fue planteado por primera vez por la CIPUP, 
una Comisión del Puerto de Paysandú- que si esto lo hubiéramos hecho en 1995 ó 1996, habríamos incurrido en una inversión y en 
un gasto de mantenimiento sumamente altos y, como seguramente no hubiera habido carga suficiente para poder cubrir estos 
costos, el dinero del Estado no habría sido invertido de la forma más inteligente. 


Lo que tenemos que estar haciendo -y efectivamente lo hacemos- es el monitoreo de cuál es la situación del mercado en cuanto a 
la cantidad de carga que hay y cuándo es que se va a dar ese punto de corte en donde se justifica, en donde se justifica y es 
rentable o en donde -en una de esas se trata de una etapa previa- todavía no se justifica pero se prevé que el año próximo se va a 
justificar. 


Nosotros hoy en el lado uruguayo andamos en una carga de alrededor de 470.000 toneladas; más o menos, esa es la previsión 
que tenemos para este año 2003. En el período enero-julio del 2003 ya tenemos movidas 270.000 toneladas. O sea que prevemos 
que, si esto tuviera alguna linealidad, estaríamos en 462.000 toneladas al cabo del año; en el año 1997 teníamos 248.000, es decir 
que andábamos más o menos por la mitad. 


Por lo tanto, estamos controlando este elemento para ver qué es lo razonable. Si razonáramos por analogía y tuviéramos en cuenta 
cuánto fue lo que se estaba dispuesto a pagar por la carga en los Canales de Martín García y del Río Paraná, veríamos que era 
aproximadamente U$S 1,30 por tonelada y este valor nos parece bastante sabio y razonable. Esa cifra se puede pagar porque es 
relativamente pequeña frente al valor del producto y esto se va lograr, según estimo, cuando tengamos umbrales, diría, de 
alrededor de 1:500.000 de toneladas. Entonces, creo que hoy estamos aún lejos de esa cantidad, porque andamos por las 462.000 
toneladas, pero tenemos nuevos fenómenos que van a ir apareciendo y que van a agregar tonelajes rápidos, como es el caso de la 
madera. Digo esto porque en este caso de la madera existe una curva de crecimiento muy rápido, por lo que va a agregar tonelaje 
rápidamente. El día que se empiece a cosechar en el litoral, comenzará a subir el tonelaje en una forma muy rápida. 


En definitiva, pienso que este es un horizonte. Pero también puede suceder que cambien los precios y que sea más tolerable pagar 
más por una operación más eficiente; inclusive, pueden aumentar los otros costos, los de completar la carga y entonces también 
pueden modificarse estos valores. Creo que por aquí está el tema en este tramo, que es el que entiendo más significativo. 


Al otro tramo, que está al norte de Fray Bentos - que va de Fray Bentos a Paysandú- lo dividiría, a su vez, en otros dos tramos. El 
Puerto de Paysandú creo que está mal ubicado, pero no podemos cambiar la historia -al menos, la del pasado- y tiene un 
emplazamiento al norte de un canal que es el que se ha denominado canal navegable, en donde hay varios pasos que son 
complejos, en particular, el de Almirón. 


Por otro lado, si uno va por el canal del este, se encuentra con el Paso de Casa Blanca. Si uno mira una carta de navegación del 
río se encuentra que, por ejemplo, si va por el Canal del Este hasta Casa Blanca, las profundidades naturales son 


significativamente altas. Después aparece Casa Blanca como un problema a franquear para llegar a Paysandú. Si uno va por el 
otro lado, se encuentra con el Paso de Almirón y con otro Paso -creo que su nombre es Vera- que son limitantes. 


El Puerto de Paysandú ha tenido en estos años un despegue, porque luego de no mover ninguna tonelada, ahora está moviendo 
alrededor de 70.000 y 100.000 toneladas por año, que no es poca cosa. Esto es así, fundamentalmente, sobre la base de 
barcazas, que realmente no precisan que se drague el río para poder acceder, o sea que no estamos hablando de que esos son los 
usuarios que podrían utilizar esto. 


En el tramo Fray Bentos - Paysandú no tenemos valores detallados en cuanto a costos y demás, como sí los tenemos del otro 
tramo, en virtud de que la perspectiva de grandes buques ingresando a Paysandú es bastante menor. La aspiración en Paysandú 
es tratar de llegar a tener una navegación de 17 pies al cero; creo que ese sería un gran logro para el mejoramiento de la 
navegabilidad. Insisto en que ese sería el mismo razonamiento a emplear que para el primer tramo, en donde tenemos que ir 
acomodando la inversión al mercado, el cual va mostrando que hay carga y, entonces, se van llevando adelante las obras en 
correspondencia. 


En el caso del último tramo, insisto en que ojalá pueda ser navegable. Todo lo que han dicho los comparecientes de la Junta 
Departamental es cierto, en el sentido de que el transporte fluvial, una vez que la carga está arriba del barco, es el más barato. De 
eso no hay duda, pero el asunto es que la carga debe estar arriba del barco. Eso le da una rigidez al transporte fluvial, al marítimo, 
de la misma forma que se la da al ferroviario. Son dos modalidades que cuestan mucho trabajo penetrar en el territorio, a diferencia 
de la carretera, en donde sucede todo lo contrario, máxime en un país sin topografía complicada y con materiales fácilmente 
disponibles. 


De modo que este es un tema que tenemos monitoreado. En este momento diría que tendremos que monitorearlo más de cerca en 
los próximos dos años, porque pensamos que la carga generada dentro del "hinterland" directo va a ser realmente muy importante, 
no sólo por el desarrollo granelero que estamos viendo con alegría en todo el país, sino también por el desarrollo forestal que 
vemos que ya empieza en la fase siguiente -la primera fue la de la plantación y la del crecimiento- es decir, la de producción, la de 
chip, la de industrialización. En fin, creo que todos esos son elementos muy importantes. Lo que venimos haciendo es prudente. 
Desde este punto de vista hemos conversado con representantes de la CARU sobre el dragado. 


El otro tema al que me gustaría hacer referencia es el del balizamiento, que es lo primero que uno debe encarar en un río. Sin 
hacer grandes inversiones en infraestructura, el balizamiento permite, por ejemplo, aumentar la navegabilidad. Hoy el Río Uruguay 
no es navegable de noche. Ello implica que un tren de barcazas que lleva azúcar a Azucarlito -para citar un caso- actualmente para 
de noche y al día siguiente reanuda su viaje. Por lo tanto, el balizamiento, que es una tarea que puede oscilar en un costo de U$S 
25.000 por kilómetro, parecería ser el primer adelanto que debería efectuarse y así se lo hemos comunicado a la Comisión 
Administradora del Río Uruguay. Después se debe ir analizando la situación mercado y justificación para poder ir acompasando ese 
dragado a los requerimientos y no hacer inversiones que se pierdan por efecto de la naturaleza, sobre todo menos en momentos en 
que hay poca disponibilidad. 


Por supuesto que se trata de estudios preliminares que tenemos, que para nosotros son importantes y bastante buenos y 
suficientes como para poder graduar esos elementos. Sin embargo, en la medida en que uno va advirtiendo que hay un crecimiento 
de producción y, por ende, de tráfico, valdría la pena -también se lo hemos manifestado a la Comisión Administradora del Río 
Uruguay- ir avanzando en estudios en materia de navegación. 


Algunos los hemos venido haciendo a lo largo de estos años a través de la Dirección de Hidrografía y en convenio con el Servicio 
Oceanográfico de la Armada, en puntos particulares, en pasos que entendíamos conveniente analizar para hacer batimetría, 
modelaciones, etcétera. Pero digamos que no fue un estudio integral del río donde uno pudiera decir que estamos haciendo un 
análisis desde el punto de vista hidráulico sedimentológico a lo largo del río, por ejemplo, desde Paysandú hasta Nueva Palmira. 
Creo que eso sería una buena cosa y así lo hemos manifestado. 


Con relación al tema del dragado, entiendo que merece una instancia de reflexión para ver cómo se va desarrollando ese mercado. 
El día que ese mercado lo justifique, habrá que verlo. La obra de dragado del río, de superar el problema de los cuatro pasos al sur 
de Fray Bentos, el de los dos pasos al norte o, eventualmente, el Paso de Casablanca, no es, en sí misma, de tal magnitud en 
cantidad de metros cúbicos, como para decir: "no sea cuestión que, cuando nos demos cuenta de que se va a necesitar y 
empecemos las obras, tengamos un cuello de botella porque será necesaria y la obra no va a estar terminada". No; no son 
magnitudes que nos permitan pensar en ese tipo de situación. Son magnitudes realmente muy accesibles para, por ejemplo, en un 
tiempo de reacción de un año, poder tener el río en condiciones si el mercado lo justifica. Pero insisto en el concepto: pague por su 
vía. 


Por otra parte, no entendemos que el Estado tenga que hacer subsidios. Algún concepto que vi en la versión taquigráfica hablaba 
de la Unión Europea y de FONDPLATA; creo que hay que separar dos conceptos. Una cosa es cuando hay fondos no 
reembolsables, lo cual es fantástico y se puede considerar un regalo, pero otra es cuando hablamos de FONDPLATA o de un 
organismo internacional de crédito, ya que se trata de bancos que prestan plata a un país que aumenta su deuda y, por lo tanto, 
tiene que ser prudente en el aumento de la deuda. Nosotros en lo sectorial así lo somos, es decir que se toma endeudamiento 
cuando, realmente, se tiene una inversión en la cual la rentabilidad que se va a sacar por el hecho de realizarla, es superior a lo 
que se tendrá que pagar por servicio de deuda. O sea que también hay una base de racionalidad económica al momento de la 
toma de decisiones, lo cual no está exento de otras valoraciones políticas, estratégicas, geopolíticas, etcétera. Pero entendemos 
que en el momento de la toma de decisiones, en una economía con bienes y recursos escasos, como la nuestra, debemos buscar 
una mejor aplicación de los fondos para los destinos que haya. 


SEÑOR MICHELINI.- Quisiera razonar en voz alta con el señor Ministro para que me confirme si el razonamiento que estoy 
haciendo va en el buen camino. Y luego, en todo caso, le haría las preguntas correspondientes. 


Nuestros visitantes nos dijeron que tienen una inquietud de que se drague el río en toda su extensión a la mayor cantidad de pies 
posibles, ya que hay una producción que ahora empieza a ser incipiente y hay una incertidumbre con respecto a si las obras 
estarán concretadas. Además, nos expresaron que toda la maquinaria del Estado es pesada y que en este tema hay una 
conjunción con la Argentina. Por lo tanto, nos expresaron su preocupación sobre este asunto. 


Frente a todo esto, el señor Ministro nos comunica que se están ocupando del tema, que tienen que hacer una ecuación de costo- 
resultado y, que no pueden poner dinero que, luego, la propia naturaleza se lo termine tragando. Entonces, se genera una situación 
como la del huevo y la gallina, por la cual nos preguntamos: ¿qué hacemos primero? ¿Abrimos el canal para que pase la 
producción o vemos cuánto aumenta ésta, para abrir el canal? Con respecto a esto, el señor Ministro nos dice que, sin llegar a una 
subvención, deberíamos estar un paso adelante en lo relativo a la producción; esto es -si no entendí mal- ir dragando los pies 
correspondientes en cada uno de los tramos de Nueva Palmira a Fray Bentos y de Fray Bentos a Paysandú -independientemente 
del hecho de que corramos o no el Puerto- ya que de Paysandú a Salto sería otro tema más complicado. Reitero lo manifestado por 
el señor Ministro en cuanto a que deberíamos estar un paso adelante en lo que respecta a la producción. Entonces, con respecto a 
esto me surgen algunas interrogantes. 


En primer lugar, el señor Ministro considera que no debemos subvencionar pero, para estar adelante en la producción, creo que 
algo de subvención debe de haber. Quiero decir que quien habla es el primero en no gastar dinero, más aun cuando la naturaleza 
se lo traga. Pero, reitero que algo de subvención tiene que haber y tendremos que correr ese riesgo. Dicho de otra manera: si 
llegamos a errar en los cálculos, dragamos y, la producción va a acompañar recién tres años después, vamos a tener una 
sobrecarga en las carreteras con posibles accidentes y demás. Acá hay una ecuación que quien habla no es quien la va a 
determinar, pero aclaro que si tuviera que pecar, prefiero hacerlo por exceso, es decir, prefiero abrir la navegación, a estar muy 
justo en el límite. 


En segundo término y con respecto al tema de la subvención, quiero decir que, en parte, estamos subvencionando el canal de 
Martín García pero, indudablemente, aquí tenemos otro problema. Me refiero al hecho de que se está cobrando, en lo que vendría 
a ser el canal principal, un porcentaje de peaje muy alto que, justamente, es donde menos se draga. En el Río de la Plata el tema 
es que, quien construye, también administra. Entonces, tenemos un porcentaje de peaje en el canal Martín García -que 
compartimos con los argentinos- que se draga mucho pero no cubre los costos. Lo lógico sería que en el canal por donde entra 
todo el tráfico naviero -ya sea para el Puerto de Buenos Aires, para el Río Uruguay y demás- no debería tener, en algunos casos, 
los niveles de subvención que tiene, sino que deberían estar más repartidos, para lo cual el Gobierno uruguayo debería hacer 
gestiones importantes. 


Me parece que no tenemos que tomar la expresión "subvención" como una mala palabra y subvencionar lo que sea necesario, 
porque en algunas situaciones hay que hacerlo y, entonces, subvencionemos lo necesario, primero, en el tema de marcar el 
balizado y, después, en el del dragado. Pero, quiero saber cuánto cuesta cada tramo, es decir, cuánto cuesta hacer el dragado y, 
después, su mantenimiento en cada tramo, teniendo en cuenta que esta obra va a implicar una inversión inicial y otra de 
mantenimiento. Además, cuánto va a costar en función de nuestra incipiente producción porque, quizás este año y el que viene 
cuesta poco pero, más adelante, implica otros costos. Tampoco sé si hay producción incipiente en la Argentina. Este país, 
¿acompaña un esfuerzo de dragado del Uruguay o vamos a tener que hacer este esfuerzo solos? También quiero saber si se están 
haciendo las gestiones. Estas son las inquietudes que tengo, generadas a partir del razonamiento de que no tenemos que gastar 
dinero pero tenemos inversiones para realizar, ya sea solos o con la Argentina. ¿Cómo se hacen y cuáles son los compromisos 
futuros? 


SEÑOR MINISTRO.- Lo que hice fue un planteo sobre el Río, su navegación, sus costos y acerca de su lógica de mercado 
independientemente de si estamos hablando de Fray Bentos, de Concepción del Uruguay o de Paysandú. Me pareció que esa era 
la primera aproximación; seguramente después podremos entrar a varias aproximaciones adicionales, como pueden ser las 
vinculadas a la institucionalidad. Este es un tema que seguramente va a tener que encarar la Comisión Administradora del Río 
Uruguay en cuanto a la autorización. Pero además debemos tener en cuenta que este es un canal que está establecido, que hay 
competencias en materia de dragado relacionado con los distintos países y que también hay cargas compartidas. Por ejemplo, 
Concepción del Uruguay ha perdido volumen en estos últimos años. 


La verdad es que toda la mesopotamia hoy mira con mucho interés poder moverse por Puertos uruguayos. Tanto de Entre Ríos 
como de Corrientes hemos estado recibiendo cargas en los Puertos uruguayos; esa ha sido la procedencia. 


No quería entrar al concepto de todas las ramificaciones y gestiones que hay que hacer a través de la Cancillería, así como a los 
acuerdos que habrá que llegar, quién los va a hacer y cómo se va a cobrar porque, al final y al cabo, por ejemplo, si estamos 
hablando de un cargo que paguen los usuarios por circular, tendremos que establecer un sistema de cobro en los Puertos 
correspondientes, ya que no hay posibilidades de instalar una caseta en medio del Río. Quiere decir que hay que implementar y 
desarrollar un sistema como ocurrió en el Canal Mitre y en el Canal Martín García, que hoy permite que efectivamente se pueda 
cobrar. 


Esas son, pues, otras etapas, y a lo que yo me refería era al tema de la obra. En este sentido, hay valores diversos. Me he referido 
a valores bastante modestos para obras bastante mínimas que dan valores bastante menores a los que ha manejado la Comisión 
aquí. Nuestros valores son, por ejemplo, los que corresponden a la apertura, es decir al tramo sur hasta Fray Bentos, y si 
estuviéramos hablando de 23 pies, serían alrededor de U$S 4:500.000 y de U$S 880.000 de mantenimiento por año; si pasamos a 
un horizonte de 25 pies, serían U$S 8:000.000; y, por último, en niveles de 28 pies, U$S 16:000.000 y casi U$S 1:000.000 de 
mantenimiento anual. 


Debo decir, por otra parte, que con respecto al nivel de aterramiento del Canal -esto depende mucho del régimen de lluvias y de 
otros aspectos- tenemos registros de que el Río se ocupó de aterrar pasos en tres años. O sea que se draga y en tres años se 
vuelve a depositar sedimento. Tal vez se trate de años en los que hubo regímenes de caudales de agua muy importantes; de todos 
modos, en regímenes normales de caudal estamos hablando de un aterramiento para los calados menores -por ejemplo, 23 pies- 
de algo así como un 20%. Quiere decir que se estaría aterrando cada cinco años. En la medida en que avanzamos a profundidades 
mayores, la velocidad de aterramiento también es mayor. Por ejemplo, en un escenario de 25 pies, la velocidad de aterramiento es 
del 25%, o sea que estamos hablando de que se aterra cada cuatro años, naturalmente, en regímenes de caudales normales. Pero 
si los caudales son mayores, la situación es más extrema. 


Eso está determinando, si uno prorrateara lo que son las cuotas de apertura y las de mantenimiento y no se considerara la 
existencia del costo financiero -porque si ocurriera esto subiría aún más- y lo miramos con esos tonelajes que se han venido 
moviendo, estamos hablando de una incidencia importante. Por ejemplo, si se hubiera hecho a 23 pies en el año 1997, ello hubiera 
implicado que hoy se estuviera pagando sin costo financiero en el orden de U$S 4,50 por tonelada. También podríamos mencionar 


lo que sucedió con el tonelaje del año 2002, que oscilaba en el orden de los U$S 2,40 o U$S 2,50 por tonelada. Ahora bien, si 
consideramos un horizonte más ambicioso de 25 pies, en el año 1997 la cifra por tonelaje hubiera sido U$S 6,40 por tonelada y en 
el año 2002, de U$S 3,30. Si el escenario fuera de 28 pies, estaríamos hablando de U$S 14,21 para el año 1997 y U$S 7,70 en la 
actualidad, sin dejar de tener en cuenta el precio de la madera. Si nosotros decimos "por cada tonelada pague esto", a mi juicio, 
estamos sacando a la madera de la competencia. Lo que hay que pensar -y me permito una rectificación a los dichos del señor 
Senador Michelini- es que acá no es que la madera que no puede ir en barco porque la profundidad no es suficiente vaya en 
camión, sino que se trata de que si no se cuenta con un río con el calado suficiente, se transportará la madera en otro barco y se 
cargará menos. En la actualidad, las operaciones de completamiento de carga que se realizan en Nueva Palmira o de aquellas que 
se hacen en Montevideo, no involucran carga que se genera en el litoral, sino que se origina, por ejemplo, en la zona forestal de 
Soriano, de Florida, de Canelones, o de Lavalleja. 


Comprendo la idea que planteaba el señor Senador Michelini cuando decía que teniendo en cuenta la carga originada en el litoral y 
que se mueve por carretera entonces habría una externalidad en la infraestructura carretera que podría llevar a pensar que podría 
ser asignada a la mejora fluvial. A mi juicio, esa no es la situación planteada. Sí es un razonamiento que hemos aplicado en el caso, 
por ejemplo, de las plantaciones mediterráneas en la relación carretera - ferrocarril. En este caso la carga sale por carretera o por 
ferrocarril. Entonces, ahí sí la externalidad la computamos a la vía férrea que es lo que nos permitió hacer el llamado a 
rehabilitación de vías porque entendemos que el costo total del transporte va a bajar, así como también se hará lo propio con el 
costo de la infraestructura. Este es, más o menos, el panorama que tenemos y en el cual hemos venido analizando el tema desde 
la perspectiva del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


En lo que tiene que ver con los antecedentes, esta obra supo ser un compromiso de la Argentina. Este país efectivamente efectuó 
un dragado hace seis o siete años que mejoró las condiciones de navegación del Río. Después comenzó a hacer un planteamiento 
desmesurado en el que se hablaba de U$S 100:000.000 de dólares de inversión que iba a realizar Argentina y por aquello de que a 
caballo regalado no se le mira el pelo, nos pareció fantástico que lo hiciera dicho país, pero esto nunca se llegó a concretar. Creo 
que hay que ir sobre estos andariveles que involucren cosas mucho más modestas y pragmáticas. Concretamente, la diferencia 
entre las cantidades mencionadas es la siguiente: si la extendiéramos al resto del río estaría en el orden de los U$S 20:000.000 y si 
le sumáramos el balizamiento podríamos hablar de U$S 5:000.000 de dólares más, en cambio, la que está manejando la Comisión 
está en el entorno de los U$S 40:000.000. Reitero que allí hay diferencias, por ejemplo, de ancho de soleras y nosotros somos más 
modestos en nuestros planteamientos. En la medida en que se eleven los valores, mayor es el tonelaje que se requiere circulando 
por el río para encontrar la viabilidad de la inversión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Mesa quiere rectificar la hora de comienzo del Senado ya que se nos ha informado que no será a las 
15:00, como se había previsto en un principio. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Creo que hay diferentes formas de aproximarnos al tema del dragado del Río Uruguay. Es cierto que 
ahora tenemos muchas dificultades porque el país no cuenta con recursos para enfrentar una obra de esta naturaleza. Por su 
parte, el señor Ministro con acierto se ha referido a costos mucho más racionales que aquella obra sobredimensionada del dragado 
del Río Uruguay que figuraba en el presupuesto de obras públicas del Gobierno del ex Presidente argentino De la Rúa y que luego 
fue la primera que se suprimió en el año inicial de su gestión. Sin embargo, también es verdad que en épocas de bonanza para el 
país quizás gastamos mal algunos recursos. Por ejemplo, se impulsó la construcción de la torre de ANTEL -aclaro que eso no es 
del ámbito de competencia del señor Ministro- a un costo realmente muy importante pero, lamentablemente, no se realizó el 
dragado del Río Uruguay. 


Por otra parte, creo que estamos hablando de la realización de esta obra desde hace muchísimo tiempo. En ese sentido, quiero 
expresar con franqueza que el haber dejado a la mera liberalidad del Gobierno argentino la ejecución de aquella fastuosa obra de 
más de U$S 100:000.000, pudo haber sido un error. Quizás el país debió participar más activamente de la misma, colaborando en 
su ejecución, porque es distinto que una obra binacional esté a cargo de un solo país que de ambos, con compromisos recíprocos 
para su concreción. 


Creo que el señor Ministro coincidirá conmigo que esta es una obra de fundamental importancia para el desarrollo de toda esa 
región. Además, el titular de la Cartera sabe mejor que quien habla que el sistema vial puede llegar hasta a colapsar si la madera 
se transporta solo por ese medio y no se saca por lo menos una parte por el Río Uruguay. El país no puede darse ese lujo teniendo 
en cuenta que su sistema vial tiene años y presenta dificultades, que se ha hecho un enorme esfuerzo para construir los puentes - 
que han quedado muy bien- y que algunas inversiones no se han podido concretar para mejorar algunas rutas fundamentales. 
Entonces, la pregunta que surge es si conviene recargar más este sistema vial en lugar de encarar una obra de dragado del Río 
Uruguay que binacionalmente puede ser realizable y que además abriría una posibilidad de desarrollo importante para toda la 
región. Además, me pregunto si no quedamos más a expensas de las luchas internas en la República Argentina en cuanto a las 
cuencas de los ríos Paraná y Uruguay. Esto puede explicar el por qué de las postergaciones que han existido, por lo menos de 
parte de Argentina, para poder concretar más firmemente los intereses del litoral uruguayo-argentino con relación al Río Uruguay. 


En definitiva, quiero preguntar si la Comisión Administradora del Río Uruguay funcionará con fondos de FONPLATA los que, por 
supuesto, tendrá que pagar el país. Acá no hay caballo regalado para casi nadie, salvo viejo y mal domado; los recursos que se 
puedan lograr en este sentido, habrá que pagarlos. De todos modos, ¿no cabe interrogarnos si en definitiva una inversión de esa 
naturaleza tendrá un resultado viable para el país habida cuenta de que, por otro lado, no estamos hablando de una inversión 
fastuosa o sideral y que, además, puede generar un polo de desarrollo a partir de una realidad de todo el Río Uruguay y de su 
hidrovía? Este es un concepto que los litoraleños hemos venido analizando, quizás con un espíritu voluntarista -no lo niego- 
porque, en definitiva, hay mucho de anhelo y de desesperación por obras que generen trabajo, a lo que se suman sueños que 
tienen un rasgo más de utopía que de realidad. Pero permítaseme expresar que los sueños de la gente, cuando significan la 
realidad de todo un litoral, son legítimos en cuanto a generar desarrollo, habida cuenta de las dificultades que está sufriendo el 
interior del país. 


Es cierto lo que se ha señalado en cuanto a la racionalidad de los costos, pero como preguntaba el señor Senador Michelini, ¿el 
país no debería aportar para que ese motor de la hidrovía del Río Uruguay y de su navegabilidad termine de arrancar? Es cierto 
que hemos venido esperando la justificación de las obras, porque primero las necesitamos y luego corremos a intentar hacerlas. 
Ahora bien, ¿no será mejor adelantarnos para que, una vez que tengamos las obras, se pueda acelerar la navegabilidad misma del 
río y crear así mejores perspectivas y posibilidades? ¿No habrá que apurar, entonces, estratégicamente, con nuestros vecinos 


algún proyecto binacional y concretar plazos para una obra de la que, además, se viene hablando desde hace muchísimo tiempo y 
que, lamentablemente, por distintos motivos no se pudo llevar a cabo? 


El señor Ministro conoce el pensamiento de los lugareños porque nos consta que ha recibido a muchísimas delegaciones de todo el 
litoral; tiene idea de la dimensión de este problema y, por lo tanto, nos ahorramos muchas explicaciones. Pero hagámonos cargo 
también de la inquietud, de la necesidad, del reclamo y de la situación de parálisis que muchas veces tiene el aparato económico 
del interior de la República que, además, se revela con una claridad manifiesta por los indicadores del Ministerio de Economía y 
Finanzas, como el ingreso medio de los hogares de los uruguayos, fundamentalmente, de esos lugares del país. 


Compartimos el entusiasmo de la Comisión Administradora del Río Uruguay, presidida por el arquitecto Belvisi -con quien nos 
hemos reunido para intentar acciones de solución del problema y remar todos juntos por una obra importante- decisivo partidario de 
explorar ese camino de FONPLATA más allá de que, por supuesto, supondrá una decisión política y económica del país, ya que 
tendrá que pagarse en los próximos años. Pero en definitiva, no sabemos si no nos encontramos ahora en una cruz de caminos en 
la que tengamos que decidirnos firmemente a lograr las obras. 


Disculpe el señor Ministro lo confuso de este planteamiento, pero como hemos venido hablando del tema durante tanto tiempo, 
desearíamos tener algunas perspectivas que prendan una luz al final del camino. 


SEÑORA POU.- Quisiera hacer algunas puntualizaciones para completar el pensamiento de los señores Senadores y que, cuando 
el señor Ministro retome la palabra, pueda redondear todos los temas. 


Me da la impresión de que no es cuestión de poner la carreta delante de los bueyes, como señalaba el señor Ministro, pero 
tampoco que la carreta esté tan lejos, no sea cosa que cuando la precisemos no sepamos dónde está estacionada. 


Creo que este es un tema de perspectivas. Al principio de su exposición, el señor Ministro nos hablaba, fundamentalmente, de dos 
rubros que serían los causantes de toda esta preocupación en cuanto a su tránsito y que son, por un lado, los cereales, la soja y 
demás elementos de nuestra agricultura y, por otro, la madera. En tal sentido, pregunto al señor Ministro si es difícil hacer una 
prospectiva de los próximos meses y años para saber cuánto y hacia dónde estaría saliendo de granos y de madera. Porque, en 
definitiva, acá se trata de abaratar; al que va a sacar los granos y la madera le va a parecer muy bien hacerlo por el río, si el flete le 
sale más barato, pero no lo verá tan bien si le sale caro. En esto, evidentemente, está jugando un sentido comunitario, porque si 
son muchos los que sacan la producción por el río, les saldrá más barato a todos pero, de lo contrario, quizás cada uno podrá 
buscar alternativas. 


Creo que lo lógico es, reitero, saber qué es lo que va a salir por el río, en qué tiempo y en qué cantidades, para después, de atrás 
hacia delante, hacer un razonamiento de conveniencia. Me adhiero al sentimiento que expresaba el señor Senador Larrañaga en 
cuanto a que la gente de los departamentos litoraleños ve más allá de esto y vislumbra la posibilidad de mayor comercio y, por 
cierto también, de trabajo inmediato en las propias obras de dragado y acondicionamiento del río. Pero como gobernar es prever, 
me parece que la tarea es, justamente, mirar hacia delante y ver qué es lo que vamos a querer que esté saliendo por el río. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Debo informar al señor Ministro que el señor Vicepresidente de la República y Presidente del Senado nos 
permite continuar sólo diez minutos más. 


SEÑOR MINISTRO..- Con relación a la pregunta que planteaba el señor Senador Larrañaga, insisto en que el tema de la madera 
del litoral se ubicó allí porque está al lado del agua. Los palos se van al agua lo más rápido posible y esa madera saldrá por allí. Por 
eso hemos estado haciendo las Rutas 24 y 25 y tenemos prevista la rehabilitación del ramal ferroviario que pueda traer madera 
más lejana como la del área de influencia de la Ruta 90 desde Tres Arboles e, inclusive, madera proveniente de la zona norte. 


La madera del litoral no va a salir por carretera hacia Montevideo, salvo alguna situación muy coyuntural y especial. Ese no es el 
camino que va a tomar. No es económicamente conveniente en la ecuación privada y, menos aun, en la ecuación total del país. 


En cuanto a la viabilidad de los canales, reitero que los canales son viables en la medida en que tengan un mercado que justifique 
su inversión. 


Con relación a adelantar, ya hemos estado trabajando en algunos temas como, por ejemplo, lo que tiene que ver con practicaje de 
río y de Puerto, es decir, elementos que implicaban regulaciones que había que modificar. Hemos dicho a la Comisión 
Administradora del Río Uruguay que lo relativo a estudios y proyectos nos parece importante. Además, se pueden conseguir fondos 
no reembolsables para su consideración y creo que, en ese sentido, algo se ha estado trabajando. 


El segundo tema es tener aceitado nuestro acuerdo de relaciones internacionales en cuanto a que tales cosas se van a hacer en la 
medida en que se den tales otras, pero no esperar a que se den estas últimas para ir a firmar esos acuerdos internacionales que, 
realmente, serían mucho más sencillos en la medida en que estuviéramos lejos de esos tiempos. 


Desde el punto de vista de hacer una acción en el río, nos pareció razonable, en la línea de lo expresado por el señor Senador 
Michelini -tal vez hoy no utilizable en toda su magnitud- el tema del balizamiento. Es una acción concreta, positiva, que mejora las 
condiciones de navegación e implica una inversión baja, pero va dando servicio y permitiendo elementos que desarrollan mercado. 


En este punto me gustaría hacer algo que engancha con lo que planteaba la señora Senadora Pou. Esto efectivamente es de 
prospectiva y siempre he tratado de trasmitirlo en las reuniones a que he venido. Creo que el tema es los Puertos primero, que son 
los grandes inductores. Nuestro país tiene como sentido principal de su trayectoria -está en su historia y también en su presente- 
los Puertos primero. No es porque sí que tenemos inversores del sector privado invirtiendo en M'bopicua y que hoy, prácticamente, 
se está duplicando la capacidad portuaria de Nueva Palmira. Tampoco es porque sí que tenemos Puerto a graneles en La Paloma e 
inversores en el Puerto de Montevideo y zonas aledañas. O sea que el gran inductor acá es el proyecto Uruguay Puerto. A partir del 
momento en que uno tiene ese tema como elemento fuerte es como una aspiradora que, naturalmente, se va "chupando" en la 
actividad comercial. Eso es lo que nosotros hemos hecho en estos años. Quizás no nos damos cuenta de que en estos años 
estamos logrando un desarrollo portuario como el que el país no registró hasta el año 1907. ¿Cuántos años hace que no hay 
inversiones portuarias ni Puertos nuevos? Tan es así que en la última Ley de Presupuesto tuvimos que rescatar a los Puertos que 


se habían ido desarrollando a lo largo del tiempo sin cumplir un precepto constitucional, que era su habilitación. Creo que estamos 
logrando algo muy importante con relación a esa prospectiva. 


Reitero que en esa prospectiva el Puerto es el gran inductor. ¿Qué es lo que va a venir acá? Van a venir tránsito, servicios a la 
producción nacional y servicios portuarios a la región. Si uno analiza las importaciones y exportaciones de Nueva Palmira y lo 
compara con lo que es el tránsito, se da cuenta de la importancia de este último, de los servicios que Nueva Palmira les está 
prestando hoy a la Argentina, Brasil, Paraguay y Bolivia. 


Todo el sistema portuario es lo que nosotros estamos viendo como un gran elemento de posicionamiento regional del país y por 
eso nuestro interés en La Paloma. Situaciones fluviales análogas podemos encontrar en muchos lugares, pero las de 15 metros 
sólo se pueden hallar en la costa uruguaya. No hay posibilidades de que existan en la costa argentina. El Puerto más profundo de 
la Argentina es el de Bahía Blanca, que requiere 65 kilómetros de canales dragados. En el caso de Uruguay, a 1.600 metros de la 
costa tenemos 15 metros con el proyecto que ya se está instrumentando. Habrá una especie de manojo de posibilidades, cargo a 
19, 21 ó 22 pies en Fray Bentos, cargo a 32 pies en Nueva Palmira, cargo a 36 pies en Montevideo, cargo a 15 metros, o sea 45 
pies, en La Paloma y esto no vale solamente para los productos de que estamos hablando, sino también para otros. Los 15 metros 
empiezan a ser algo básico y fundamental, por ejemplo, para todo lo que es mineral. Esa es nuestra visión y la he tratado de 
trasmitir las veces que he concurrido aquí. 


Con relación a lo que planteaba el señor Senador Larrañaga, puedo decir que si me preguntaran qué es lo primero que haríamos si 
tuviéramos recursos para fortalecer esta dinamización, diría que lo primero sería buscar el mercado adentro de la zona de 
influencia. Me refiero a buscar el mercado de lo que hoy no está en condiciones de procesar Mato Grosso y Bolivia, y sí pueden 
estar en condiciones de procesar los Puertos o áreas anexas a los Puertos en esta zona. Eso, que hasta hace unos años no podía 
ser más que una expresión de deseo del Ministro de Transporte y Obras Públicas, hoy empieza a transformarse en una realidad, 
porque ya en los proyectos de Palmira se está planteando el tema de la industrialización de cereales, y hoy, gracias al famoso 20% 
de detracciones se está pensando en procesar en Uruguay lo que antes hacía la terminal 6. 


Entonces, el Puerto no es solamente un inductor de comercio, sino también de actividad industrial. Por ejemplo, una de las cosas 
que me parece interesante en un momento en que el Mato Grosso se ha vuelto el principal productor de carne de Brasil, es que 
nosotros deberíamos pensar en un servicio de "reefers", que estuviera viniendo de Corumbá hacia nuestros Puertos para poder 
embarcar contenedores o para, eventualmente, trabajar en otros temas como el proceso o reembalaje para distintos destinos de los 
diferentes proveedores de esa zona de influencia. 


Entonces, estaríamos hablando de otro tema que no tiene nada que ver, puesto que ya no se trata de los granos y el mineral de 
hierro, sino que ahora tendríamos estos otros productos. 


Cada país y cada zona viven un determinado tiempo: aquel que está en el proceso extractivo está en una etapa de desarrollo, 
aquel que está en el proceso industrial, está en otra. 


Pienso, por ejemplo, en Paysandú, que se caracterizó por su inversión industrial y por tener un sentido industrial, y me pregunto si 
no estaría en mejores condiciones para encarar ese tema, que lo que podría estar el Este boliviano que hoy en día se enfrenta al 
problema de cómo salir y llegar al río. 


Entonces, si me preguntaran en dónde pondría recursos, si los tuviéramos, diría que los destinaría a ese concepto, o sea, en tratar 
de captar ese mercado en algo que he llamado -si se quiere periodísticamente- "la conquista de Las Misiones". Ese el principal 
objetivo que tenemos. El abanderado de esa "conquista de Las Misiones" es el sistema portuario, que es el que absorbe todo. Pero 
no es un tema solamente de Uruguay; así han sido los casos de Rotterdam, Nueva Orleans en Mississipi, Constantza en el Mar 
Negro, es decir, los Puertos que han logrado captar su "hinterland" con fuerza y no quedaron solamente como un Puerto para 
transbordar de una barcaza a un barco, sino que, asociadas a ello, supieron ver otras posibilidades. 


De manera que es una prospectiva regional y, además, se tiene en cuenta la nacional. En verdad, la prospectiva nacional ha ido 
creciendo más rápido. Creo que en estos próximos dos años, vamos a ver un desplazamiento fantástico de las fronteras agrícolas 
que nos va a generar, también, un desplazamiento de las fronteras lecheras y ganaderas hacia el territorio. Digo esto, porque no 
hay cuenta que no cierre: 120 kilos de carne son U$S 84 por hectárea y 5 toneladas de soja son U$S 1000. 


Está claro que si la tierra es idónea para producir soja, va a producir soja y no carne. Por lo tanto, en el país va a haber un proceso 
de desplazamiento progresivo de fronteras que nosotros no podemos imaginar, en virtud de que los granos costaban U$S 100 y 
hoy valen U$S 200. Creo que todo eso está dentro de nuestra visión por lo que, si analizamos algunos números que hicimos en su 
momento, podremos apreciar que la realidad ha superado a la proyección. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En mi calidad de Presidente de la Comisión de Transporte y Obras Públicas -instado por el señor 
Presidente del Senado- agradezco al señor Ministro y a sus asesores la concurrencia a este ámbito para hablar del tema que nos 
convocaba en el día de hoy. Probablemente, nos veremos en otra oportunidad para analizar otros temas que figuran en la agenda 
de la Comisión. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 31 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


